esp@cenet document view 

r 



Page 1 of 1 



Drive arrangement for cars 



Patent number: 
Publication date: 
Inventor: 

Applicant: 

Classification: 
- international: 



- european: 

Application number: 
Priority number(s): 



DE1 9840284 
1999-08-19 

VOGELSANG KLAUS (DE); FRIEDRICH JUERGEN 
(DE) 

VOITH TURBO KG (DE) 

B60T1/087; B60T10/02; F16D57/04; F16H3/12; 
F16H37/04; B60T1/00; B60T10/00; F16D57/00; 
F16H3/08; F16H37/02; (IPC1-7): B60K17/06 

B60T1/087; B60T10/02; F16D57/04; F16H3/12; 
F16H37/04C 

DE1 998 1040284 19980904 

DE19981040284 19980904; DE19981004530 19980205 



Also published as: 

Q DE1 9840287 (A1) 



Report a data error here 



Abstract of DE1 9840284 

The drive arrangement for a car has an engine, an automatic gearbox which has a housing and a clutch 
(7) plus a retarder which comprises a rotor (13) and a stator (15). The retarder is located after the clutch 
in the force flow direction, in front of the gearbox on the gearbox shaft (3). The drive device comprises 
devices to recognize shift commands from a shift ECU (20) for the gearbox plus devices to recognize the 
retarder's operating state via a retarder ECU (26). Further devices are provided to recognize the engine 
speed. The synchronizing device of the gearbox comprises a hydrodynamic machine. 
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Prufungsantrag gem. § 44 PatG ist gestellt 
(§) Intelligenter Retarder 

® Die Erfindung betrifft eine Antriebsanordnung fur ein 
Kraftfahrzeug mit einem Motor, einem Getriebe, das ein 
Getriebegehause sowie eine Kupplung aufweist, einem 
Retarder, der einen Rotor und einen Stator umfafct. 
Die Erfindung ist dadurch gekennzeichnet, da& der Retar- 
der nach der Kupplung in Kraftflufcrichtung vor dem Ge- 
triebe angeordnet ist. 
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Beschreibung 



Die Erfindung betrifft eine Antriebsanordnung fur ein 
Kraftfahrzeug rriit einem Motor, einem Getriebe, das ein Ge- 
triebegehause sowie eine Kupplung aufweist, sowie einem 
Retarder, der einen Rotor und einen Stator umfaBt. 

Retarder spielen bei Antriebsanlagen von Fahrzeugen, 
insbesondere Kraftfahrzeugen, eine immer wichtigere 
Rolle. Sie sind in der Regel in den Antriebsstxang integnert. 
Der Retarder wird beim Einsatz im Kraftfahrzeug - aber 
auch bei Anlagen mit stark wechselndem Betrieb - durch 
Fullen und Entleeren des beschaufelten Arbeitskreislaufes 
mil einem Arbeitsmedium ein- oder ausgeschaltet. Als Ar- 
beitsmedium kommen z. B. Ol oder Wasser in Betracht. Lei- 
ster der Retarder Bremsarbeit, so wird das Arbeitsmedium 
erwannt. In der Regel wird die Wanne durch einen Kuhler 
abgefuhrt. Aus der DE 195 09 417 Al ist ein Antriebsstrang 
fur ein Kraftfahrzeug mit einem Motor, einem Getriebe und 
einem Retarder beschrieben. Bei der aus der DE 195 09 417 
bekannten Anordnung ist der Retarder in das Getriebeend- 
gehause integriert. 

Desweiteren sind Retarder bekanntgeworden, die direkt 
dem Motor nachgeordnet sind, sogenannte Primarretarder. 
Betreffend Primarretarder wird beispieisweise auf Kfz-An- 
zeiger 44. Jahrgang, 1991, Bericht "Sicher bergab", S. 13 
und Lastauto Omnibus 4/1991, Bericht "Gegen den Strom", 
S. 30, verwiesen. 

Bei den bisherigen Ausfiihrungsformen von Primarbrem- 
sen war der Retarder stets zwischen Motor und Getriebe vor 
Schwungrad und Kupplung angeordnet. Dies hatte den 
Nachteil, daB durch die Lagerung des Retarders auf der Mo- 
torweile die Lagerung stark vom Kurbelwellen-Design ab- 
hangig gestaltet werden muBte. 

Es ist daher Aufgabe der Erfindung, eine Anordnung fur 
einen Primarretarder anzugeben, mit der diese Nachteile 
vermieden werden. 

ErfindungsgemaB wird diese Aufgabe dadurch gelost, daB 
der Retarder im Antriebsstrang nach der Kupplung in Kraft- 
flu Brie htung vor dem Getriebe angeordnet ist. 

Bei einer derartigen Anordnung ist es in einer vorteilhaf- 
ten Ausfiihrungsform mogbch, den Retarder direkt auf der 
Getriebewelle anzuordnen. Damit kann gegenuber einer An- 
ordnung zwischen Motor und Schwungrad gernaB dem 
Stand der Technik die Abhangigkeit der Retarderlagerung 
vom Kurbelwellen-Design vermieden werden. 

Besonders bevorzugt ist es, wenn die gesamte Antriebs- 
anordnung wenigstens uber Mittel zum Erkennen von 
Schaltbefehlen fur das Getriebe sowie Mittel zum Erkennen 
des Retarderbetriebszustandes bzw. der Motor-Betriebszu- 
stande verfugt. 

In einer fortgebildeten Ausfuhrungsform ist vorgesehen, 
daB die Antriebsanordnung desweiteren Mittel zur Erken- 
nung der Motordrehzahl aufweist. Besonders bevorzugt ist 
es, wenn die Synchronisiereinrichtung eine hydrodynami- 
sche Maschine, insbesondere eine Turbokupplung, umfaBt. 

Neben der erfindungsgemaBen Antriebsanordnung stellt 
die Erfindung auch ein Verfahren zum Schalten einer erfin- 
dungsgemaBen Antriebsanordnung mit einem automatisier- 
ten Schaltgetriebe urnfassend Mittel zum Erkennen von 
Schaltbefehlen sowie Mittel zum Erkennen des Retarderbe- 
triebszustand es bzw. der Betriebszustande zur Verfugung, 
das sich dadurch auszeichnet, daB ein Schaltbefehl fur das 
Getriebe erkannt wird, der Retarderbetriebszustand ermittelt 
und bei eingeschaltetem Retarder dieser deaktiviert wird 
und in Abhangigkeit vom erkannten Schaltbefehl Synchro- 
nisierenergie, verzogernd wirkend zur Synchronisierung 
von Antriebs- und Abtriebswelle zur Verfugung gestellt 
wird. In einer ersten Ausgestaltung der Erfindung kann dies 



dadurch geschehen, daB die Steuereinrichtung fur den Motor 
derart. angesteuert wird, daB die Motordrehzahl erhoht und 
auf diese Art und Weise die notwendige Synchronisierener- 
gie, beschleunigend wirkend, zur Verfugung gestellt. wird. 
5 Alternativ hierzu ist es mogbch, die Synchronisierenergie 
aus der Bewegungsenergie des Fahrzeug es zur Verfugung 
zu stellen, beispieisweise bei Verwendung einer Turbokupp- 
lung, die derart. ubersetzt ist, daB sie stets mit hoherer Dreh- 
zahl antriebsseitig arbeitet wie abtriebsseitig. 
10 Die Erfindung soil nachfolgend anhand der Zeichnungen 
beispielhaft beschrieben werden. 
Es zeigen: 

Fig. 1 eine erfindungsgemaBe Anordnung eines Retarders 
mit der dazugehorigen Steuerung 
15 Fig. 2 eine Anordnung eines Retarders gemaB dem Stand 
der Technik 

Fig. 3 beispielhaft den Drehzahlverlauf des Motors beim 
Heraufschalten 

Fig. 4 beispielhaft den Drehzahlverlauf des Motors beim 
20 Herunterschalten. 

In Fig. 1 ist eine erfindungsgemaBe Anordnung der An- 
triebseinheit dargestellt. Hierbei wird lediglich der Kern der 
Erfindung gezeigt. , . 

Der nicht. dargestellte Motor arbeitet uber die Kurbel- 
25 welle 1 auf die Getriebewelle 3. 

Das Schwungrad 5 ist Teil der Kupplung 7, die im Getrie- 
begehause 9 untergebracht. ist und auf die Getriebewelle 3 
wirkt.. 

Bei der Kupplung 7 handelt es sich urn eine konventio- 
30 nelle schaltbare Reibkupplung, die als 1- oder 2-Scheibem- 
TrockenkuppLung ausgebildet sein kann. 

Der Kupplung 7 ist erfindung sgemaB in KraftfluBrichtung 
ein Retarder 11 nachgeordnet. Der Retarder 11 befindet sich 
zwischen Kupplung 7 und dem nicht dargestellten Getriebe. 
35 Der Retarder umfaBt einen Stator 15 sowie einen Rotor 13. 
Bei dem nicht naher dargestellten Getriebe handelt es sich 
bevorzugt um ein sogenanntes automatisiertes Getriebe, wie 
es beispieisweise bei "W. Hartle, Ein neues automatisiertes 
Schaltgetriebe fur schwere Nutzfahrzeuge", Automobiltech- 
40 nische Zeitschrift 99 (1997), S. 598-604, beschrieben ist, 
wobei der Offenbarungsgehalt der Schrift vollumfanglich in 
die vorliegende Anmeldung mit aufgenomrnen wird. Auto- 
matisierte Getriebe zeichnen sich dadurch aus, daB der 
Schaltvorgang mit der ECU des Motors abgestimmt wird. 
45 Hierfur ist es erforderlich, daB die Getriebesteuerung, die 
sogenannte Getriebe-ECU 20, Schaltvorgange erkennt und 
uber Verbindungsleitungen 22 an die Motorsteuerung, die 
sogenannte Motor-ECU 24, ubermittelt. Als weitere Steue- 
rungskomponente umfaBt die erfindungsgemaBe Anordnung 
50 eine Retarders teuerung ECU 26, die standig die Retarderbe- 
triebszustande an die Getriebesteuerung bzw. die Motor- 
steuerung meldet. 

Die einzeinen Steuerungen 20, 24, 26 konnen als Einzel- 
bausteine ausgefuhrt sein oder in eine oder mehrere Einhei- 
55 ten zusammengefaBt werden. 

GemaB dem erfindungsgemaBen Verfahren wird, wenn 
ein Schaltvorgang von der Getriebe-ECU 20 erfaBt wird, 
dies an die Motor-ECU 24 gemeldet sowie an die Retarder- 
■ ECU 26. Ist. in der Retarder-ECU der Zustand Retarder-EIN 
60 abgelegt, so wird bei Auslosen eines Schaltvorganges der 
Retarder uber die Retardersteuerung in den AUS-Zustand 
versetzt. Um die fur die Synchronisierung erforderliche 
Energie aufzubringen, insbesondere bei Herunterschaltvor- 
gangen, wird uber die Motor-ECU die Drehzahl des Motors 
65 erhoht und so die erforderliche zusatzliche Synchronisier- 
energie in das System eingebracht. Alternativ oder zusatz- 
lich zur Erhohung der Motordrehzahl ware es auch moglich, 
die Bewegungsenergie des Fahrzeuges selbst auszunutzen, 



A 



DE 198 40 

3 

beispielsweise dadurch, daB man eine Turbokupplung als 
Synchronisierelement verwendet, wobei das antriebsseitige 
Schaufelrad standig mit hoherer Drehzahl umlauft wie das 
abtriebsseitige Schaufelrad. 

In Fig, 2 ist eine Anordnung eines Primarretarders gemaB 5 
dem derzeitigen Stand der Technik dargestellt. Wie deutlich 
zu erkennen, ist bei der Anordnung gemaB Fig. 2 der Retar- 
der 11 der Kupplung 7 und dem Schwungrad 5 vorange- 
steilt. Der Retarder 11 wirkt direkt auf die Kurbelwelle 1. 
Dies hat. den Nachteil, daB der Retarder in seiner Lagerung 10 
an das jeweils spezielle Kurbelwellen-Design angepaBt wer- 
den muB. 

In den Fig. 3 und 4 sind rypische Drehzahlverlaufe der 
Motordrehzahl beim Herauf- bzw. Hem n terse halten darge- 
stellt. Hierbei ist zwischen den einzelnen Gangstufen ein 15 
Drehzahlunterschied von 300 Umdrehungen angenommen 
und eine Schaltzeit von 1,5 s. In der Beschleunigungsphase 
eines Fahrzeuges ergibt sich beim Hochschalten und bei 
ausgeschaltetem Retarder durch sein Massentragheitsmo- 
ment und seine Eigenverluste eine zusatzliche Synchronar- 20 
beit, die von herkommlichen Synchronisierelementen ohne 
weiteres ubernommen werden kann. 

Ganzlich anders stellt sich die Situation bei dem in Fig. 4 
dargestellten Herunterschalten dar. Wiederum ist als Dreh- 
zahlunterschied ein Unterschied von 300 Umdrehungen an- 25 
genommen und eine Schaltzeit von 1,5 s. War bis kurz vor 
dieser Phase der Retarder eingeschaltet, so ergeben sich auf- 
grund des A usschalt vernal tens des Retarders Rest-Brems- 
momente, die zwangslaufig zu einer vielfach hoheren Syn- 
chronarbeit. fuhren. 30 

Derart. hohe zusatzliche Synchronisierarbeiten sind be- 
sonders gut. mit Hilfe eines automatisierten Getriebes aufzu- 
bringen, beispielsweise dadurch, daB zusatzlich Motordreh- 
zahl zur Verfiigung gestellt wird, wenn wie in Fig. 1 aus- 
fuhrlich beschrieben, ein Schaltvorgang detektiert wird. 35 

Alternativ oder zusatzlich hierzu konnte die Bewegungs- 
energie des Fahrzeuges genutzt werden, beispielsweise da- 
durch, daB im Nebenzweig eine Turbokupplung eingebracht 
wird, wobei darauf geachtet werden muB, daB die Drehzahl 
der Turbokupplung auf der Antriebsseite stets hoher als die 40 
Drehzahl auf der Abtriebsseite ist. 

Mit der vorliegenden Erfindung wird somit erstmals ein 
neues Konzept fur die kompakte Anordnung eines Retarders 
zwischen Motor und Getriebe angegeben, die sich dadurch 
auszeichnet, daB die Anordnung unabhangig von den jewei- 45 
ligen Kurbelwellenlagerungen ausgefiihrt werden kann, da 
der Retarder auf der Getriebe welle 3 angeordnet wird. Die 
bei einer derartigen Anordnung auftretenden hohen zusatzli- 
chen Synchronisierarbeiten werden mit Vorteil durch Ein- 
bringen von Synchronisierarbeit in das System beispiels- 50 
weise durch Erhohen der Motordrehzahl aufgebracht. 
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durch gekennzeichnet, daB das Getriebe ein automati- 
siertes Schaltgetriebe ist. 

4. Antriebs anordnung nach einem der Anspriiche 1 bis 
3, dadurch gekennzeichnet, daB die Antxiebsanordnung 
wenigstens Mittel zum Erkennen von Schaltbefehlen 
(20) fur das Getriebe sowie Mittel zum Erkennen des 
Retarderbetriebszustandes (26) umfaBt. 

5. Antriebsanordnung nach Anspruch 4, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB desweiteren Mittel zur Erkennung 
der Motordrehzahl (24) vorgesehen sind. 

6. Antriebsanordnung nach einem der Anspriiche 1 bis 
5, dadurch gekennzeichnet, daB die Synchronisierein- 
richtung des Getriebes eine hydrodynamische Ma- 
schine umfaBt. 

7. Verfahren zum Schalten einer Antriebsanordnung 
gemaB einem der Anspruche 4 bis 6, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB 

7.1 ein Schaltbefehl fur das Getriebe erkannt 
wird; 

7.2 der Retarderbetriebszustand ermittelt und bei 
eingeschaltetem Retarder dieser deaktiviert wird; 

7.3 in Abhangigkeit vom Schaltbefehl Synchro- 
nisierenergie zur Verfugung gestellt wird. 

8. Verfahren nach Anspruch 7, dadurch gekennzeich- 
net, daB die Synchronisierenergie durch Erhohen der 
Motordrehzahl zur Verfugung gestellt wird. 

9. Verfahren nach Anspruch 7, dadurch gekennzeich- 
net, daB die Synchronisierenergie aus der Bewegungs- 
energie des Fahrzeuges zur Verfugung gestellt wird. 



Hierzu 3 Seite(n) Zeichnungen 



1 . Antriebsanordnung fur ein Kraftfahrzeug mit 55 

1.1 einem Motor; 

1 .2 einem Getriebe, das ein Getriebegehause so- 
wie eine Kupplung (7) aufweist; 

1.3 einem Retarder (11), der einen Rotor (13) und 
einen Stator (15) umfaBt, dadurch gekennzeich- 60 
net, daB 

1.4 der Retarder (11) nach der Kupplung (7) in 
KraftfluBrichtung vor dem Getriebe angeordnet 
ist. 

2. Antriebsanordnung gemaB Anspruch 1 , dadurch ge- 65 
kennzeichnet, daB der Retarder (11) auf der Getriebe- 
welle (3) angeordnet ist. 

3. Antriebsanordnung nach Anspruch 1 oder 2, da- 
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